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1 Johdanto 
Sähköverkkojen ja ulkovalaistusten maanrakennustöitä halutaan jaksottaa tasaisemmin 
ympäri vuoden työtaakan tasaamiseksi. Tilapäispäällysteiden ohjeistus muuttui vuosi 
sitten vaativammaksi ja sitä myöten kustannukset ovat kasvaneet. Erilaisia vaihtoehtoja 
halutaan vertailla ja uusia mahdollisuuksia etsiä. 
1.1 Opinnäytetyön aihe ja rajaus 
Tämän opinnäytetyön aiheena ovat asfaltointikauden pidentämisen mahdollisuudet 
pääkaupunkiseudulla. Työ keskittyy pääkaupunkiseudun sähköverkko- ja ulkovalaistus-
työmaiden maarakennustöihin, jotka usein sijaitsevat jalkakäytävillä tai puistoalueilla. 
Työssä tarkastellaan talven asettamia haasteita täyttötöille ja asfaltoinnille. Haasteita 
tuovat pakkanen, routa, tuuli ja lumi. 
Pääkaupunkiseudun kapeat kadut rajaavat omilta osin talviajan asfaltoinnin tehokkuu-
den kannalta olennaisia sulatus- ja työtapamenetelmiä. Ohi kulkevat autot, jalankulkijat 
ja pyöräilijät aiheuttavat yleensä ylimääräisiä toimenpiteitä ja näin ollen vaikeuttavat 
työtä. Nämä tekijät huomioidaan myös talviasfaltointia arvioitaessa. 
1.2 Opinnäytetyön tavoite 
Opinnäytetyön tavoitteena on tuottaa kirjallinen raportti eri mahdollisuuksista, joilla voi-
daan asfaltoida lopullista pintaa jalkakäytäville pienestä pakkasesta huolimatta. Lisäksi 
työssä kartoitetaan erilaisia haittatekijöitä itse asfaltoinnin ja asfaltinpohjien teon kan-
nalta. Mahdollisuuksien ja haittatekijöiden kustannusvaikutuksia arvioidaan talviasfal-
toinnin näkökulmasta.  
1.3 Tutkimusmenetelmät 
Aihetta tutkitaan alan ammattilaisia haastattelemalla ja tutustumalla olemassa olevaan 
kirjallisuuteen, yleisiin laatu-, materiaalivaatimuksiin sekä ohjeistuksiin talviajan asfal-
toinnista ja maanrakennuksesta.  
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Kirjallisuudella pyritään kartoittamaan materiaalien ja lopputuloksen laatuvaatimukset. 
Haastatteluissa haastatellaan asfaltointiurakoitsijoita ja kaupungin rakennuttajaa. Haas-
tatteluilla selvitetään käytettävissä olevat tekniikat, mahdolliset haasteet ja ratkaisut 
talvella asfaltointiin. Haastatteluiden pyritään saamaan selville eri mahdollisuuksiin liit-
tyvät työnvaiheet ja niiden kustannusvaikutukset. 
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2 Katsaus kirjallisuuden toimintaohjeisiin 
Tässä luvussa käydään läpi, mitä pääkaupunkiseudun sähköverkko- ja ulkovalaisin-
töissä tapahtuu ennen kuin täyttötyöt ja varsinainen asfaltointi alkavat. Asfaltointi on 
luonnollisesti maanrakennuksen päättävätyövaihe ja sitä ennen tapahtuu useita työvai-
heita. Luvun alaotsikoissa käsitellään kirjallisuuden toimintaohjeita asfaltoinnin kannalta 
tärkeistä työvaiheista ja niitä koskevista määräyksistä.  
Pääkaupunkiseudun sähköverkko- ja ulkovalaisintyömaiden maarakennustyöt alkavat, 
kun tilaajalta tulevat suunnitelmat ja hanke otetaan vastaan. Suunnitelmien pohjalta 
pyydetään hankkeelle johtoselvitys johtotietopalvelusta. Johtoselvitys haetaan Helsin-
gin johtotietopalvelusta sähköisesti tai paikan päällä käyden. Johtoselvityksessä raja-
taan suunnitelmien mukaisesti kaivualue ja lisäksi mukana tulee virallinen johtokartta 
kaivualueesta, joka tulee toimittaa kaivajalle. Kaivulupaa varten tarvitaan lisäksi sijoi-
tuslupa, jonka laitteen, johdon tai rakenteen omistaja hakee, jos se sijoitetaan pysyvästi 
yleiselle alueelle. Kun hankkeella on sijoituslupa ja johtoselvitys, voidaan hankkeelle 
hakea kaivulupaa.  
Kaivulupapäätöksen saavuttua kaivutyöt voidaan aloittaa. Hanke kaivetaan yleensä 
suunnitelmien mukaisesti. Kaivuvaihe on samalla myös täyttövaihe, koska ojaa kaive-
taan suojaputken pituuden verran eli 6 metriä ja sen jälkeen suojaputki/-putket asenne-
taan ja kaivanto peitetään. Sähköverkko- ja ulkovalaistustyömailla pidemmäksi aikaa 
jäävät auki ainoastaan kaapelin vetomontut, jatkomontut, muuntamon edustat ja jako-
kaappien edustat. Kun kaapeleiden vedot ja jatkot on tehty, viimeisetkin montut peite-
tään. Tämän jälkeen alkaa ennallistaminen. Vasta ennallistamisvaiheessa tehdään 
yleensä lopulliset asfalttileikkaukset pääkaupunkiseudun ohjeiden mukaisesti. Taulu-
kossa 1 on selostettu pääkaupunkiseudun sähköverkko- ja ulkovalaisintyömaiden maa-
rakennustöiden kulku kuvan yläosasta alaspäin. [1, s. 4.] 
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Taulukko 1. Sähköverkko- ja ulkovalaistushankkeiden kulku alusta loppuun maanrakennuksen näkökul-
masta 
 
2.1 Täyttötyöt 
Teiden rakennekerrokset ovat pinnasta lähtien: päällyste, kantava kerros ja jakava ker-
ros (kuva 1). Päällysteenä toimii yleensä asfaltti, joka toimii rakenteen kulutuskerrokse-
na. Kulutuskerroksen tehtävä on toimia kulumista kestävänä ja tasaisena alustana sen 
kuluttajille sekä estää veden pääsemisen alempiin tien rakennekerroksiin. Jakavan 
kerroksen tarkoitus on lisätä rakenteen kantavuutta ja jakaa liikennekuormia alempien 
kerrosten sietämälle tasolle. Kantavan kerroksen tarkoitus on antaa rakenteelle liiken-
nekuormien mukainen kantavuus, tasata alusta päällystystä varten ja jakaa liikenne-
kuormia alempiin rakennekerroksiin. Lisäksi kaapelikaivannoissa jakavassa kerrokses-
sa putkien päälle tulee tehdä 150 mm paksuinen suojatäyttö kivituhkasta suojaputkia 
suojaamaan. [3.] 
 
 
 
Ennallistaminen 
Esim. päällystystyöt, nurmikon korjaus ja kivityöt 
Täyttötyöt 
Luvun 2.1 ohjeiden mukaisesti 
Sähkötyöt ja kartoitus 
Kartoituksen jälkeen täyttötyöt voidaan aloittaa 
Kaivutyöt (kaivuluvan tultua) 
Putkituksen kaivaminen ja peittäminen sekä monttujen kaivaminen asennusta varten 
Aloituskatselmus 
Paikalla: tilaaja ja urakoitsija 
Lupien hakeminen 
Johtoselvity, sijoituslupa ja kaivulupa 
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Päällystekerros 
  
Asfaltti (AB, SMA, KBVA)  
Kantavan kerroksen asfalttibetoni (ABK) 
Sitomaton kerros 
  
Kantava kerros 
Sitomaton kerros 
________ 
⃝ 
 
 
 
Jakava kerros 
 
 
 
 
← Suoja täyttö 
Kuva 1. Tien rakennekerrokset 
 
Kaivantoa täytettäessä sitä on tiivistettävä enintään 30 cm kerrosten välein. Kaivannon 
tiivistäminen tapahtuu tärylätkällä, mikä on usein paras vaihtoehto kapeiden sähkö-
verkko- ja ulkovalaisinkaivantojen tiivistämisessä. Tärylätkä sopii parhaiten siksi, että 
se mahtuu hyvin kapeisiin kaivantoihin. Jakavassa kerroksessa saa käyttää kadusta 
kaivettua maa-ainesta, mikäli ne eivät ole sekoittuneet. Kantavan kerroksen tulee aina 
olla 0-32 mm kalliomursketta, eikä se saa olla kaivettua maata. [1, s. 9.] 
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Kuva 2. Kuvassa tehdään täyttötöitä kantavankerroksen asfalttia varten, jonka päälle asennetaan kivetys.  
Pääkaupunkiseudun kadut on jaettu kuuteen katuluokkaan. Katuluokka taulukosta 
(Taulukko 2) näkee kyseisen katuluokan rakennekerroksien paksuusvaatimukset ja 
asfaltin laadun sekä sen paksuuden. Katuluokka ilmoitetaan aina kaivuluvassa. Ra-
kennekerrosten tulee olla vähintään saman paksuinen kuin entinen rakennepaksuus 
oli. Epäselvissä tilanteissa ohjeita antaa luvanvalvoja eli katutarkastaja. Katutarkastaja 
on ilmoitettu kaivuluvassa, mutta sen voi tarkistaa myös netistä löytyvästä Helsingin 
aluejakolistasta. Aluejakolistassa on lueteltu tarkastajat, heille kuuluvat kaupungin osat 
ja heidän yhteystietonsa. [1, s.9.] 
Tämän projektin kannalta tärkein katuluokka on ”6. Jalankulku- ja pyöräväylät” (Tauluk-
ko 2), koska suurin osa pääkaupunkiseudun sähköverkko- ja ulkovalaisintöistä on jal-
kakäytävillä ja tämä on Helsingin yleisin jalkakäytävien katuluokka. Katuluokka ”6. Ja-
lankulku- ja pyöräväylät” rakennekerroksilla on samat vaatimukset kuin muillakin katu-
luokilla. Nämä vaatimukset ovat 60 cm paksuinen jakava kerros ja 15 cm paksuinen 
kantava kerros. Autoteillä eli katuluokissa 1-5 on sitomattoman kantavan kerroksen 
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lisäksi sidottu kantava kerros ABK eli kantava asfalttibetoni kantavan kulutuskerroksen 
ja sitomattoman kantavan kerroksen välissä. Katuluokka ”6. Jalankulku- ja pyöräväylät” 
sitomattoman kantavankerroksen päälle tulee suoraan kulutuskerros AB 11/100. AB 
11/100 tarkoittaa, että se on asfalttibetonia, jonka kiviaineksen maksimi raekoko on 11 
mm ja sen paksuus on 100 kg/m2 eli 4 cm. Sidotulla kerroksella tarkoitetaan sitä, että 
kerroksen massassa on sideainetta, mikä sitoo massan. Sitomattomassa kerroksessa 
luonnollisesti ei ole sideainesta, joka sitoisi tätä kerrosta.  
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Taulukko 2. Täyttö ja päällystys ohjeet katuluokittain. [1, s. 12.] 
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2.2 Täyttötyöt talvella 
Täyttötyöt talvella vaativat paljon huolellisuutta, jos täytettävä kaivanto aiotaan päällys-
tää pysyvällä päällysteellä lämpötilan ollessa nollan alapuolella. Jos päällystettävä ra-
kenne on jäässä, mitä luultavimmin se ei tule olemaan tasainen keväällä rakenteiden 
sulaessa. Tämä johtuu sitä, että rakenne ei tiivisty kunnolla, jos se on roudassa tai 
jäässä. Keväällä kun routa ja jää sulaa, tulee rakenteisiin painumia niihin kohtiin, mitkä 
ei ole talvella tiivistynyt jään tai roudan takia.  
Talvella ennen täyttöä on tarkistettava, että asennusalusta ei ole jäässä. Jos kaivannon 
pohjalla on lunta tai jäätä, tulee se poistaa ennen täytön aloittamista. Myös ennen pääl-
lystämistä jää, jäätynyt maa ja lumi on huolellisesti poistettava rakenteesta. Mikäli jää-
tynyt maa sulaa tai se sulatetaan, on sula rakenne huolellisesti tiivistettävä ennen as-
faltin levittämistä, jotta rakenteesta saadaan varmasti tiivis. Asfaltointi voidaan myös 
aikatauluttaa tehtäväksi heti täyttötöiden jälkeen, jotteivat rakennekerrokset kerkeä 
jäätymään. [3.] 
2.3 Rakenteiden sulatus  
Rakenteiden sulattaminen lisää joustavuutta täyttötöihin, mutta lisää myös työmäärää. 
Työmäärää lisää lämmityslaitteen asentaminen, alueen aitaaminen, lämmitys laitteen 
poistaminen, aitojen poistaminen ja uudelleen tiivistys. Lämmittäminen on siis hyvin 
työläs prosessi varsinkin, jos asfaltoitava ala on satoja neliöitä. Mitä laajempi lämmitet-
tävä ala on, sitä enemmän aikaa kuluu lämmityksen asennukseen ja purkuun kuten 
aitojen asennukseen ja purkuun. Rakenteiden sulattaminen voi kuitenkin olla hyväkin 
vaihtoehto pienten alojen asfaltoinnissa, jos käytössä on jokin nopeasti asennettava 
lämmitin. Lämmityksen hyvä puoli on myös se, että se sulattaa roudan lisäksi lumen ja 
jään ja kuivaa rakennetta. [2.] 
Tällä hetkellä sähköverkko- ja ulkovalaistustöissä talvella käytetään kahden tyyppisiä 
lämmittimiä roudansulatukseen. Pienempiä alueita lämmittäviä ovat Weelu ja läm-
pösäteilijä ja laajempia alueita lämmittäviä ovat HeatWork-lämmityslaitteet. 
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2.3.1 HeatWork-lämpölaite 
Rakenteiden sulattamiseen sopii esimerkiksi HeatWork (kuva 2), jossa on sisäänra-
kennettu aggregaatti. Mallista riippuen HeatWork toimii aggregaatilla, verkkovirralla tai 
molemmilla. Siinä on lämpöletkut, joissa kiertää HW-lämmönsiirtoneste. Lämmitys 
maksimoidaan peittämällä letkut heijastavilla HW-eristysmatoilla (kuva 3.). Olosuhteista 
riippuen HeatWork sulattaa 30–80 cm vuorokaudessa. Tämä sulattamismenetelmä 
edellyttää, että kaivanto aidataan lämmitettävältä alueelta, koska peite on liukas. Muu-
toinkaan tällaista aluetta ei saa jättää suojaamatta kaupunkialueelle. Taipuisien letku-
jen ansiosta lämmitettävä alue voi olla minkä mallinen tahansa ja yhden Heatworkin 
lämpöletkuilla on mahdollista lämmittää jopa 70 m2 alue. [4.] 
 
Kuva 3. Konttimallinen ja perässä vedettävä peräkärrymallinen HeatWork. HeatWorkin sisältä vedetään 
lämpöletku, jonka molemmat päät kiinnitetään HeatWork:iin ja muu osa lämpöletkusta levitetään lämmitet-
tävälle alueelle. 
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Kuva 4. HeatWorkin lämpöletkujen päälle levitettävät HW-eristysmatot. 
 
2.3.2 Kaasu- ja polttoöljykäyttöiset lämmittimet 
Maanrakennuksessa käytettäviä lämmittimiä ovat myös erilaiset polttoöljyllä ja kaasulla 
toimivat lämmittimet kuten Weelu ja lämpösäteilijä. Weelu kootaan kolmionmallisista 
yksiköistä, jotka on tehty pellistä ja villasta. Yksiköitä laitetaan peräkanaan ja päähän 
polttoöljyllä toimiva lämmitysyksikkö, joka puhaltaa kolmionmallisten yksiköiden jonoon 
kuumaa ilmaa. Weelu on eritäin tehokas lämmittämään ja sitä usein käytetään roudan 
sulattamiseen ennen kaivamista. Se ei kuitenkaan sovellu täysin asfaltin pohjien sulat-
tamiseen, koska se sulattaa vain siltä alueelta, mille se yltää. Pääkaupunkiseudulla on 
erilevyisiä jalkakäytäviä, joten se vaatisi, että olisi erilevyisiä yksiköitä saatavilla. Kaa-
sulla toimiva lämpösäteilijä toimii lähes samalla periaatteella kuin Weelu. Lämpösäteili-
jässä kaasulämmitin on yksikön päällä keskellä kuvan 4 mukaisesti, toisin kuin Wee-
lussa jonon päässä. Lämpösäteilijä ei ole oma tuotteensa, vaan siinä käytetään nor-
maalia rautakaupasta saatavaa kaasukäyttöistä lämmitintä (kuva 5), mihin erikseen 
teetetään peltinen pyramidimallinen suoja, joka heijastaa lämpöä maahan. Näiden 
lämpösäteilijöiden koko vaihtelee sen mukaan, minkä kokoisia peltisuojia halutaan teet-
tää, mutta yleensä kaupungissa käytettävien lämpösäteilijöiden ala on noin 2 m2.  
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Kuva 5. Erimuotoisia ja -pituisia kaasulla toimivia lämpösäteilijöitä. Jokainen yksikkö tarvitsee oman kaasu-
lämmittimen. 
 
Kuva 6. Lämpösäteilijän kaasulämmitin, johon kiinnitetään kaasupullo ja lämmittävä pää asetetaan läm-
pösäteilijän päällä olevaan reikään lämmittämään alaspäin.  
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Teiden rakentamisessa talvella käytetään kuorma-auton mallisia avotulella lämmittäviä 
liikkuvia yksiköitä. Ne eivät avotulen takia kuitenkaan sovellu kaupungin kaduille, vaan 
paremmin valtateiden lämmitykseen, vaikka lämmitys tapahtuisikin käden käänteessä.  
2.4 Talviasfaltointi 
Talviasfaltointi on yksiselitteisesti asfaltointia talvella. Asfaltointi talvella on vaikeampaa 
ja työläämpää säiden takia, koska talvella tehdylle asfaltille ja tienrakennekerroksille 
pätee samat määräykset kuin kesällä. Sää talvella vaikeuttaa määräysten täyttämistä. 
Näitä määräyksiä ovat rakennekerroksien tiivistäminen sulana, lumen ja jään poisto 
ennen päällystystä ja asfaltin tiivistysjyrääminen ennen asfaltin liiallista jäähtymistä. 
Kesällä asfaltoidessa ei tarvitse murehtia roudasta, jäästä tai lumesta, jotka aiheuttavat 
taas talvella paljon ylimääräistä työtä sulatuksen lisäksi liikennejärjestelyiden ja suoja-
usten muodossa.  
2.5 Asfaltointi täytön yhteydessä 
Yksi vaihtoehto talvipäällystämiselle on se, että päällystystyöt tehdään täyttö- ja tiivis-
tystöiden välittömässä yhteydessä. Aikataulu on tiukka, sillä pohjarakenteet eivät saa 
jäätyä ennen päällystämistä. Toisaalta asfalttimassa ei voi seistä työmaalla odottamas-
sa turhaan, koska muuten se alkaa jäykistyä ja menettää työstettävyyttä, joten aikatau-
lutus on tehtävä tarkasti.  
Asfalttimassan kuljettamisessa talviaikaan on oltava tarkkana. Massa on peitettävä 
kuljetuksen ajaksi ilman lämpötilan ollessa alle +10 °C eli talviaikaan lähes aina. Massa 
on peitettävä aina myös, kun kuljetusmatka on yli 20 km tai sataa. Kylmillä keleillä as-
faltin kuljetukseen voidaan käyttää asfalttiautoja, joissa on lämmitetty lava. Näissä au-
toissa pakokaasu ohjataan lavalle, joka sitä kautta lämmittää asfalttimassaa.  
2.6 Talven vaikutus asfaltointiin 
Asfaltointi itsessään talven pakkasilla ei ole ongelma. Asfalttia pystytään levittämään 
pienestä pakkasesta huolimatta, mutta turhaan asfalttikaan ei voi pakkasella kylmettyä, 
koska se menettää työstettävyyden. Etenkin jyräämistä ei voida odottaa talvella het-
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keäkään, koska tiivistysjyräyksen kolme ensimmäistä ylityskertaa on suoritettava mas-
san lämpötilan ollessa vielä yli 115 °C ja loppu tiivistysjyräyksestä on suoritettava en-
nen kuin massan lämpötila on alle 75 °C. [5, s. 3.] 
Pakkasella asfalttia jyrätessä on myös muistettava laittaa valssin vesisäiliön veden 
sekaan jäätymisenesto ainetta, jotta vesi ei jäädy ja asfalttimassa ei tartu valssiin kiinni. 
Asfalttimassan levityksen jälkeisen jäähtymisajan arvioinnissa on otettava huomioon 
monta asiaa, kuten taulukosta 3 näkee. Jäähtymisaikaan vaikuttavia tekijöitä ovat ilman 
lämpötila, maan lämpötila, tuulen nopeus ja asfaltin paksuus. Yleisin jalkakäytävän 
kerrospaksuus pääkaupunkiseudulla on 4 cm eli 100 kg/m2. Tämä tarkoittaa sitä, että 5 
°C lämmössä ja 10 m/s tuulen nopeudessa asfaltti jäähtyy 155 °C:sta 75 °C:een 19 
minuutissa.  
Taulukko 3. Kylmän ilman ja tuulen vaikutus asfaltin jäähtymisaikaan. [5, s. 8.] 
 
 
Talvella asfaltin leikkaukset on tehtävä joko timanttisahalla tai lämmittämällä leikattava 
kohta, jotta kaivinkoneen asfaltinleikkuri tekee siistiä jälkeä tai ylipäänsä läpäisee asfal-
tin. Kun asfaltti on levitetty, saumat tulee käsitellä liima-aineella. Liima-aineita on vesi-
pitoisia ja öljypitoisia. Vesipitoinen kuivuu hyvin, eikä sen takia likaa. Tämän vuoksi 
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vesipitoinen saumausaine on yleisin. Se tosin jääty pakkasella, jolloin se on käyttökel-
voton talvella. Öljypitoinen liima-aine puolestaan ei jäädy pakkaskeleillä, mutta se kui-
vuu huonosti ja pahimmissa tapauksissa tarttuu ihmisten kenkiin ja likaa sisätiloja. Tä-
män takia asfaltin saumaaminen on viisainta tehdä vasta keväällä.  
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3 Nykytilanne ja määräysten muutokset 
Suurin osa sähköverkko- ja ulkovalaistustöistä tehdään keväällä, kesällä ja syksyllä. Se 
on loogista, koska kustannukset roudattoman maan aikaan ovat reilusti pienemmät 
kuin routaisen maan aikaan. Uusien tilapäispäällystemääräysten tultua voimaan 
2.2.2017 talvitöiden maanrakennuskustannukset ovat nousseet entisestään, minkä 
vuoksi sähköverkko- ja ulkovalaistustöitä tehdään entistä vähemmän talvella. Tarkem-
mat määräysten muutokset ovat kuvattuna seuraavassa luvussa.  
3.1 Tilapäinen päällyste 
Pääkaupunkiseudun määräysten ja ohjeiden mukaisesti ajoradan, pyöräteiden ja jalka-
käytävien tilapäinen päällyste tulee olla sidottua, ellei luvanmyöntäjän kanssa kirjalli-
sesti toisesta ratkaisusta ole sovittu. Tilapäinen päällyste ei saa olla tahraavaa ja sen 
täytyy olla samalla tasolla kuin vanha päällyste. Urakoitsijan on myös pidettävä huoli 
siitä, että tilapäinen päällyste pysyy tasaisena ja turvallisena. Esimerkiksi lumiauran 
raapaistessa osan tilapäispäällysteestä pois lumien mukana, se on korjattava. [1, s. 9.] 
Vanhoissa (11.4.2016) pääkaupunkiseudun määräyksissä vaadittiin sidottua tilapäis-
päällystettä vain ajoradoille ja pyöräilyn laatureiteille ja tärkeille jalankulkualueille. [6, s. 
6.] Vanhoilla määräyksillä sidotun tilapäispäällysteen käyttöä vaadittiin paljon vähem-
män kuin nykyisillä.  
Sitovana tilapäispäällysteenä käytetään kylmäasfalttia. Kylmäasfaltilla saa tehtyä siistiä 
jälkeä ja hyvin tehtynä lopputulos on lähes kuin oikea asfaltti. Kylmäasfaltti on asfaltin-
tyyppistä massaa, mutta se ei ole kuumaa eikä se koskaan kovetu täysin. Toisin kuin 
normaali asfalttimassa kylmäasfaltti on pehmeää viileänäkin ja se kovettuu, kun sen 
tiivistää.  Kylmäasfaltti on myös kallista asennettuna, koska sen asennuksessa ei pysty 
käyttämään asfaltinlevittäjää, vaan se täytyy levittää käsin eli sen levittäminen on hi-
taampaa kuin normaalin asfaltin. Kylmäasfaltti ei ole yhtä kestävää kuin normaali as-
faltti. Monen neliön paikkaukset kylmäasfaltilla on myös vaikea tehdä hyvin, koska kyl-
mäasfaltti on tarkoitettu pieniin paikkauksiin eikä laajoille alueille. Laajoille alueille kyl-
mäasfalttia on vaikea levittää tasaisesti ja usein lopputulos on epätasainen. Epätasai-
sena liikenteen aiheuttamat kuormat jakautuvat kylmäasfalttiin epätasaisesti ja se ke-
rää vettä kuoppiin, jolloin kylmäasfaltti ei kestä ja sitä joudutaan korjaamaan. Kylmäas-
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faltti ei voida uusiokäyttää, koska se sisältää pehmentäviä aineita. Nämä aineet eivät 
sovellu uuden asfaltin tekoon. Käytetty kylmäasfaltti on kaatopaikkatavaraa.  
Pääkaupunkiseudun määräysten ja ohjeiden mukaisesti jalkakäytävä on asfaltoitava 
kokonaan, jos ehjää asfalttia jää alle kolme metriä (Kuva 6). Tämä on otettava huomi-
oon talven lähestyessä. Jos on epäilys, ettei päästä enää asfaltoimaan, niin on syytä 
leikata asfaltti vain kaivannon kohdalta ja keväällä asfaltoidessa leikata ohjeiden mu-
kaisesti laajempi alue. Tämä sen takia, ettei tarvitsisi levittää heikosti kestävää kylmä-
asfalttia koko jalkakäytävän leveydeltä. [1, s. 11.] 
 
Kuva 7. Asfaltin leikkausohjeet. [1, s. 11.] 
Sähköverkko- ja ulkovalaistustöiden kaivureitit usein sijaitsevat jalkakäytävällä. Tämä 
on tarkoittanut sitä, että talviajan työmaat on jouduttu päällystämään kylmäasfaltilla, 
joka on taas keväällä jouduttu poistamaan, tiivistämään pohjat uudelleen ja vasta sitten 
päästy tekemään lopullista pintaa. Tämä talvesta ja uusista määräyksistä johtuva lisä-
työ on todella kallista verrattuna kesällä tehtävien töiden kustannuksiin. Kustannusten 
noustessa talviajan töitä on luonnollisesti vähennetty. 
Ajoratojen tilapäinen päällystäminen ei ole ongelma, koska niissä tilapäinen päällyste 
tehdään pintaan asti ABK-massalla. ABK-massalla tarkoitetaan asfalttibetonia (AB), 
joka toimii kantavana kerroksena ja pohjamassana lopulliselle kulutuskerrokselle. Jos 
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ei ole hyviä asfaltointisäitä eli lunta sataa liikaa tai on liian kovapakkanen, ajorata täyte-
tään murskeella pintaan asti. Heti hyvän sään aikaan ABK-massa käydään levittämäs-
sä ja tiivistämässä olemassa olevan päällysteen pintaan asti. Keväällä siitä jyrsitään 
pinta ja asfaltoidaan lopullisella pintamassalla. Sähköverkko- ja ulkovalaistustöistä vain 
murto-osa on ajoradalla, joten valtaosa talviajan lisäkustannuksista tulee jalkakäytävien 
tilapäispäällystyksen materiaaleista ja töistä. 
3.2 Nykytilanteen ongelmat ja haasteet 
Nykytilan ongelmana on kylmäasfaltin käytön lisääminen. Kylmäasfaltti pysyy kesällä 
hyvänä, mutta talvella sateiden ja lumiaurojen takia kylmäasfaltointia joudutaan kor-
jaamaan usein. Kylmäasfaltti on siis kallis ja säilyy huonosti. Nyt olisi siis tarve pystyä 
asfaltoimaan talvella kohtuullisilla kustannuksilla tai löytää uusi parempi vaihtoehto 
sitovaksi tilapäispäällysteeksi. Mikäli ratkaisuja keksittäisiin talviajan asfaltointiin tai 
tilapäispäällystämiseen, voitaisiin talvellakin mitä luultavimmin tehdä isompiakin sähkö-
verkon- ja ulkovalaistuksentöitä pääkaupunkiseudulla.  
3.3 Asfaltointi Suomessa 
Asfaltointityöt ovat luonteeltaan kesäkauden töitä, koska laatu on paras hyvissä olosuh-
teissa. Kesällä asfaltin alusta on sulaa ja koneiden sekä materiaalien käsittely on kui-
valla ja lämpimällä säällä energiaa säästävää ja helppoa. Asfalttinormeissa ohjeiste-
taan, että vuorokauden keskilämpötilan tulee olla vähintään +5 °C ennen asfaltointitöi-
den aloitusta keväällä. Syksyllä ja alkutalvesta töitä tehdään niin pitkään kuin säät vain 
sallivat.  Yleensä työt joudutaan lopettamaan, kun vuorokauden keskilämpötila laskee 
alle 0 °C. Etelä-Suomessa vuorokauden keskilämpötila laskee alle 0 °C keskimäärin 
15.11. Vuositasolla lämpötilan ja sateiden vaihtelut ovat kuitenkin suuria. Talvikuukau-
sien keskilämpötilat näyttävät tilastojen valossa kohonneen huomattavasti viimeisten 
vuosikymmenien aikana. [7, s. 309.] Asfaltointikausi on siis pidentynyt Helsingissä. 
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Taulukko 4. Taulukosta näkee Helsingin kuukausittaisen keskilämpötilan vuosilta 1987, 1997 ja 2017. [8.] 
Helsingin keskilämpötilat (°C) vuosina 1987, 1997 ja 2017 
     Vuosi Tammi Helmi Maalis Huhti Touko Kesä Heinä Elo Syys Loka Marras Joulu 
1987 -12,8 -10,0 -5,9 2,3 8,4 12,7 15,4 13,2 10,0 7,8 0,7 -5,5 
1997 -3,2 -2,5 -0,4 2,3 8,3 16,4 19,1 18,8 10,6 3,8 1,2 -2,1 
2017 -1,9 -2,0 1,1 2,7 9,3 13,5 15,9 16,1 12,1 5,8 4,0 1,8 
 
Kaikista Suomessa tehtävistä päällystys töistä tehdään noin 80 % kesäkuun alun ja 
syyskuun lopun välisenä aikana. Talvella Helsingissä tehdään asfaltointeja vain kohtei-
siin, mihin se velvoitetaan tehtäväksi ja kohteisiin, missä talvella tehty asfaltointi tulee 
halvemmaksi kuin sen tilapäisen päällysteen jatkuva korjaaminen. Toisaalta olisi edul-
lista pidentää asfaltointi kautta, jotta saataisiin kallis kalusto tehokkaampaan käyttöön 
ja tasattua työllisyyttä. Kaupungeissa olisi myös edullista lyhentää rakentamiskohteiden 
keskeneräisyyttä tilapäispäällystesääntöjen vuoksi. [7, s. 309.] 
 
Kuva 8. Suojapäivien (Tvrk > 0 °C) lukumäärät keskimäärin vuosina 1981–2010. [11.] 
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4 Haastattelut 
Haastattelut toteutettiin erillisillä tapaamisilla, missä alan ammattilaisilta kysyttiin kysy-
myksiä haastattelurungon mukaisesti ja sen lisäksi käytiin yleistä keskustelua aiheesta. 
Haastateltavina olivat Jarmo Ahosentie Staralta, Pekka Metsola Uudenmaan Asfaltti 
Oy:stä ja Keijo Tenhunen AB Center Oy:stä. Haastatteluilla pyrittiin selvittämään tal-
viasfaltoinnin nykyistä tilaa ja toimintamalleja sekä mahdollisia uusia tekniikoita ja työ-
tapoja talviasfaltointiin. Haastattelun avulla selvitettiin myös isoimmat talviasfaltoinnin 
rajoitteet, haasteet ja ongelmat.   
4.1 Haastatteluiden tarkoitus 
Haastatteluiden tarkoituksena oli saada alan ammattilaisten näkemys talviasfaltointiin, 
sen mahdollisuuksiin ja haasteisiin. Haastatteluilla pyrittiin saamaan käytännön tausta-
tietoa nykytilasta ja tulevista mahdollisuuksista vähäisen kirjallisuuden rinnalle sekä 
tietoa talviasfaltoinnin lisäkustannuksista verrattuna kesäasfaltoinnin kustannuksiin.  
4.2 Haastatteluiden toteutus 
Haastatteluiden runko suunniteltiin ennakkoon. Haastateltaville laadittiin kysymykset 
(Liite 1), jotka lähetettiin etukäteen kullekin haastateltavalle ja varattiin kullekin oma 
kahden tunnin haastattelu aika. Valmiiksi laadittujen kysymysten lisäksi vastaukset 
johtivat usein lisäkysymyksiin ja yleiseen keskusteluun aiheesta. Kysymyksiä ei muu-
tettu ensimmäisen haastattelun jälkeen, koska ne toimivat hyvin keskustelun runkona. 
Vastauksista riippuen tehtiin tarvittavia jatkokysymyksiä. Kysymykset laadittiin kirjalli-
suudesta heränneiden kysymysten pohjalta. Haastateltaviksi valittiin kokeneita alan 
asiantuntijoita sekä rakennuttajan että urakoitsijoiden piiristä. Yleensä keskusteluita 
syntyi asfaltin pohjatöiden ympärille ja miten asfaltinpohjat pystyttäisiin tekemään 
maanrakennusurakoitsijan ja asfalttiurakoitsijan kannalta järkevästi talvella.  
4.3 Haastatteluiden yhteenveto 
Tällä hetkellä normaali asfaltointikausi on täysin säistä riippuvainen ja töitä tehdään niin 
pitkään kun säät sallivat. Kautta rajoittaa asfalttiasemien talvihuolto, joka on vuoden-
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vaiheen paikkeilla ja kestää noin 2-4 viikkoa. Tällä hetkellä eniten kautta rajoittaa pak-
kanen, routa, lumi ja kova tuuli.  
Asfaltointi ei ole ongelma talvella, jos säät ovat kohtuulliset. Asfaltointi on siis mahdol-
lista, jos pakkasta on vähemmän kuin -10 °C ja lunta ei sada. Isoin ongelma on asfaltin 
pohjien tiivistäminen sulana, mutta siihen on ratkaisuja, kuten lämmityslaitteet ja läm-
min murske. Näillä tekniikoilla asfalttikauden pidentäminen on mahdollista. Lämmitys-
laitteita ja lämmitettyä mursketta pidettiin hyvänä vaihtoehtona rakennekerrosten sula-
tukseen. Lämmitetty murske lämmitetään asfalttimyllyssä 150–200 °C:ksi, jolloin siitä 
erottuu hienoaines pois. Lämmitetyn murskeen huonona puolena pidettiin sitä, että siitä 
puuttuu hienoaines. Se tuo ongelmia tiivistykseen ja asfaltin levittämiseen. Tiivistys ja 
levittäjällä yliajaminen on vaikeaa, jos lämmitettyä mursketta on liian paljon.  
Talviasfaltoinnin muiksi ongelmiksi sanottiin asfaltin saumaaminen. Syynä tähän on-
gelmaan on se, että saumausaine on vesipitoista. Vesipitoinen saumausaine jäätyy 
pakkasella ja menee pilalle. On olemassa myös öljypohjaista saumausainetta, joka ei 
jäädy pakkasella, mutta sen kuivuminen kestää pitkään ja kulkeutuu sen takia ohikulki-
joiden kengänpohjissa sisätiloihin. Tämä aiheuttaa sotkua ja korvausvaatimuksia. Kai-
ken kaikkiaan tämä tarkoittaa sitä, että asfaltin saumaukset tehdään keväällä jälkikä-
teen.  
Asfalttiurakoitsijat eivät anna takuuta talviasfaltoinnille. Syynä on se, että asfaltointi voi 
mennä pieleen säiden takia, vaikka edellä mainittuja tekniikoita käytettäisiin.  
Kesään verrattuna talvella asfaltointiin tulee lisäkustannuksia. Lisäkustannuksia tulee 
asfalttimassan talvihinnasta, lämmitetystä murskeesta, lämmityslaitteista ja kylmyyden 
aiheuttamasta työn hidastumisesta. Työ hidastuu muun muassa sen takia, että levittä-
jän lämmitykseen kuluu pakkasella aikaa. Asfalttimassa on joulukuusta lähtien noin 10 
€/tn kalliimpaa kuin kesällä ja lämmitetty murske on noin 3-4 kertaa kalliimpaa kuin 
normaalimurske. 
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5 Talviasfaltoinnin vaihtoehdot 
Talviasfaltoinnin mahdollistamiseen on muutama menetelmä. Kaikki nämä menetelmät 
liittyvät sulana tehtyihin asfaltin pohjiin, koska se on yksi isoimmista haasteista talvias-
faltoinnissa. Näitä menetelmiä kirjallisuuden ja haastatteluiden pohjalta ovat asfaltointi 
heti täytön jälkeen, lämmittimillä lämmittäminen ja lämmitetty murske. 
5.1 Lämmittimet 
Parhaat vaihtoehdot ovat lämmittimillä lämmittäminen ja lämmitetty murske. Nykyaikai-
set lämmittimet kuten HeatWork ovat erinomaisia siitä, että lämmitetty alue voi olla 
minkä mallinen tahansa HeatWork:n taipuisien lämpöletkujen ansiosta. Tärkeää on, 
että alueen lämmityksen jälkeen alue tiivistetään uudelleen ja pohjat tasataan. Kun 
rakennekerrokset ovat tiivistetty sulana, se ei haittaa, että maa jäätyy ennen asfaltoin-
tia. Ongelmia tulee vasta, kun sataa lunta tai vettä, joka myöhemmin jäätyy pinnalle. 
Joten lämmityksen jälkeen on tärkeää, että asfalttia saadaan nopeasti juuri lämmitetyl-
le, tasatulle ja tiivistetylle alustalle.  
Paras tapa käyttää HeatWork:kiä talviasfaltointiin on, levittää se asfaltoitavan alueen 
päälle eli lähes aina koko jalkakäytävän leveydelle lämmittämään, kun kaikki kaivannot 
on täytetty kuvan 8 mukaisesti. Tässä vaiheessa täytyy tehdä samalla liikennejärjeste-
lyt eli suljettava lämmitettävä osuus jalkakäytävästä ja ohjattava kevytliikenne turvallis-
ta reittiä lämmitettävän alueen ohi esimerkiksi kuvassa 8 esitetyn tyyppikuvan A27 ta-
voin. Tässä vaiheessa täytyy myös huomioida talojen ja tonttien sisäänkäynnit ja silloit-
taa ne niin, että niissä säilyy esteetön kulku. Kun liikennejärjestelyt on tehty ja Heat-
Work:n lämpöletku levitetty, lämmitetään roudan paksuudesta riippuen 2-3 päivää. 
Lämmityksen jälkeen puretaan HeatWork. Tämän jälkeen asfaltin leikkaus, rakenteiden 
tiivistys ja asfaltinpohjien tasaus on helppoa, kun koko alue on täysin sula. Asfaltointi 
kannattaa tilata hyvissä ajoin, jotta se saadaan kohteeseen heti, kun päällystäminen 
alkaa. Tällöin varmistutaan sitä, että asfaltin pohjat ovat vielä sulat. Asfaltointipäivän 
valinnassa on syytä ottaa huomioon säätiedotukset ja valita päivä, jolloin ei sada, eikä 
ole alle - 10 °C pakkasta. 
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Kuva 9. HeatWork lämmityssuunnitelma ja sen liikennejärjestelyt [9] 
5.2 Lämmitetty murske 
Lämmitetty murske on erinomainen vaihtoehto, koska sitä voidaan laittaa syvemmälle 
rakenteeseen ja siten sulattamaan kokonaisvaltaisemmin. Lämmitetty murske ei sovi 
kuitenkaan suoraan kaivannon pohjalle lähelle sähkökaapeleita, koska se on 150–200 
°C:ista ja voi vaurioittaa sähkökaapeleita.  Lämmitetty murske voidaan laittaa myös 
paksummaksi kasaksi tuomaan lisää sulatustehoa. Ylimääräinen murske täytyy lämmi-
tyksen jälkeen poistaa ja sen jälkeen tiivistää. On myös huomioitava, että lämmitetystä 
murskeesta puuttuu hienoaines sen valmistustavasta johtuen. Lämmitetty murske 
lämmitetään asfalttimyllyssä. Lämmityksen aikana hienoaines erottuu murskeesta pois. 
Hienoaineksen puutteen takia lämmintä mursketta ei voida jättää rakennekerrokseen 
paksua kerrosta, koska se ei tiivisty hyvin ja levittäjällä on vaikea kulkea sen päällä, jos 
kerros on paksu.  
Lämmitetty murske on parhaita vaihtoehtoja, jos kaivanto on koko asfaltoitavan alueen 
levyinen, koska silloin se saadaan lämmittämään koko asfaltoitavalle alueelle. Usein 
sähköverkko- ja ulkovalaistuskaivut ovat vain osa jalkakäytävän leveydestä ja loput 
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asfaltin leveydestä jää koskemattomaksi siihen asti kunnes se asfaltoidaan uudestaan 
pääkaupunkiseudun asfaltointisääntöjen mukaisesti. Lämmitetyllä murskeella saadaan 
lämmitettyä hyvin kaivettua kohtaa jalkakäytävästä, mutta ei koskematonta kohtaa, 
koska lämmitettymurske ei lämmitä niin hyvin päältä päin. 
5.3 Talviasfaltointi 
Asfaltointi täytön jälkeen on mahdollista, mutta aikataulullisesti haastavaa. Se ei sovel-
lu sähköverkko- ja ulkovalaistustöihin, koska näissä töissä jää usein kaivanto auki mo-
niksi päiviksi. Kaivannot, jotka jäävät auki pakkaskeleillä, alkavat routaantumaan poh-
jasta ja reunoilta.  
Talvella asfaltoidessa täytyy muistaa pääkaupunkiseudun asfaltinleikkaus säännöt. 
Usein sähköverkko- ja ulkovalaistustöissä kaivanto on jalkakäytävän toisessa reunas-
sa, mutta jalkakäytävä on asfaltoitava kokoleveydeltä. Talvella, kun kaivannon vierei-
nen asfaltti poistetaan, lähtee usein asfaltin mukana myös routainen maa. Jalkakäytävä 
tulee siis sulattaa koko leveydeltä ennen viimeisiä tasauksia ja tiivistyksiä. Lopullisia 
asfalttileikkauksia tehdessä asfalttileikkurilla on muistettava lämmittää asfalttia leikka-
uskohdasta tai leikata timanttisahalla siistin lopputuloksen takaamiseksi.  
Jalkakäytävän lämmitys koko leveydeltä tarkoittaa myös sitä, että jalkakäytävä on ai-
dattava. Lämmityslaitteita tai lämmitettyä mursketta ei voida jättää aitaamatta niiden 
kuumuuden takia. Lämmitys voi kestää useita tunteja tai päiviä riippuen roudan pak-
suudesta ja lämmitystavasta. Lämmitetty murske lämmittää tunneissa ja lämmityslait-
teilla roudan paksuudesta riippuen usein päiviä. Kevytliikenne on ohjattava toista reittiä 
lämmitettävän alueen ohi. Mahdolliset sisäänkäynnit ja porttikongit on silloitettava ja-
lankulkua ja ajoa varten. Tämä vaatii siis suhteellisen paljon liikennejärjestelyitä.  
5.4 Kustannukset 
Kaiken kaikkiaan talviasfaltointi vaatii paljon ylimääräistä työtä verrattuna kesäasfaltoin-
tiin ja sitä kautta myös paljon kustannuksia. Kustannuksia tulee lämmityksen tai lämmit-
timen viemisestä kohteeseen, lämmittimien asentamisesta ja purkamisesta, liikennejär-
jestelyiden tekemisestä ja purkamisesta ja materiaaleista. Lämmitetty murske on myös 
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noin 3-4 kertaa kalliimpaa kuin normaali murske sen valmistus tavan takia. Asfalttimas-
sa on talvella noin 10 euroa kalliimpaa per tonni. Asfalttimassan talvihinta alkaa joulu-
kuussa säistä riippumatta. Asfaltointi itsessään on hitaampaa, vaikka se pitää tehdä 
nopeammin kylmyydestä johtuen. Levittäjän lämmittäminen vie pakkasella aikansa ja 
työtunteja kuluu enemmän.  
Taulukossa 5 on arvioitu talviasfaltoinnin kustannukset ja verrattu niitä tilapäisellä pääl-
lysteellä tehtäviin töihin, jotka viimeistellään asfaltilla keväällä. Asfaltoitavaksi alueeksi 
on valittu 70 m2 jalkakäytäväalue, joka on 2 m leveä ja 35 m pitkä. Talviasfaltoinnin 
arviossa lämmitysmenetelmänä on käytetty HeatWork:kiä. HeatWork:n ja liikennejär-
jestelyiden asennuksen ja purun kestoksi kuvan 8 mukaisesti on arvioitu 4 tuntia ja 
työryhmäksi on määritelty kaivinkone ja kuorma-auto. Helsingissä peritään alueenkäyt-
tömaksua sen yleisillä alueilla tehtävistä töistä. Talvella alueenkäyttömaksut poikkea-
vat, kun alue on ”toiminnallisessa kunnossa” eli kun tilapäinen päällyste on tehty. Joten 
talvella asfaltoidessa lämmitykseen ja asfaltointiin kuluvista päivistä täytyy maksaa 
”ylimääräistä” alueenkäyttömaksua verrattuna kylmäasfaltointiin ja keväällä asfaltoin-
tiin. Lämmityksen ja asfaltoinnin kestoksi on arvioitu 4 päivää ja maksussa on käytetty 
keskikokoista 60–120 m2 aluetta, joka sijaitsee maksuluokka 1:n alueella liitteen 2 mu-
kaisesti. Talviasfaltoinnin lisähinnaksi asfalttiurakoitsija ilmoitti noin +1 €/m2 jalkakäytä-
väasfaltoinnille verrattuna kesäasfaltointiin. Kylmäasfaltoinnin alueeksi on arvioitu 24 
m2, joka perustuu noin 70 cm kaivannon leveyteen. Kylmäasfaltin paksuudeksi on mää-
ritelty 4 cm eli 100 kg/m2, josta muodostuu 2,4 tn. Taulukon 5 kaikki hinnat paitsi alu-
eenkäyttömaksu ovat suuntaa-antavia markkinahintoja. [10.] 
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Taulukko 5. Talviasfaltoinnin kuvitteellinen kustannusarvio 
  
Talviasfaltointi Tilapäinen päällyste + 
asfaltointi kesällä 
  
Työaika/ 
Pinta-ala 
Á-hinta Kustan-
nus 
Työaika/ 
Pinta-ala 
Á-hinta Kustannus 
Lämmitys 
(asennus, liikennejärjestelyt,  
purku) 
  
 
        
* Kaivinkone 4 h 60 €/h 240 €       
* Kuorma-auto 4 h 60 €/h 240 €       
Alueenkäyttömaksut 
(lämmityksen vuoksi) 
            
* Lämmitys 3 pv 65 €/pv 195 €       
* Asfalttipohjien teko 1 pv 65 €/pv 65 €       
Asfaltointi  70 m² 19 €/m² 1.330 €  70 m² 18 €/m² 1.260 € 
Kylmäasfaltointi 
            
* Kylmäasfaltti       24 m² --> 2,4 tn 60 €/tn 144 € 
* Kaivinkone       2 h 60 €/h 120 € 
* Kuorma-auto       2 h 60 €/h 120 € 
              
Kustannukset yhteensä     2.070 €     1.644 € 
 
Mahdollisuuksia talviasfaltoinnille siis löytyy, mutta nykyisillä menetelmillä talviasfaltoin-
ti ei ole kannattavaa, jos tilapäispäällystettä ei tarvitse korjata montaa kertaa. Talvias-
faltointiin liittyy myös paljon säästä riippuvia riskejä, eivätkä asfalttiurakoitsijatkaan an-
na talviasfaltoinnille takuuta. Riskejä ovat kova tuuli, kova lumi sade ja kova pakkanen, 
mitkä voivat pilata asfaltoinnin kokonaan, vaikka asfaltinpohjat olisivat tehty hyvin. Tal-
vella asfaltoidessa yllättävä lumisade tai yli -10 °C pakkanen saattavat viivästyttää as-
faltointia, mikä tarkoittaa alueenkäyttömaksujen kasvua. Toisaalta itse asfaltoinnissa ei 
ole isoa eroa vaan suurin ero hinnassa tulee lämmityksestä ja siihen tehtävistä liiken-
nejärjestelyistä. 
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6 Johtopäätökset 
Asfaltointi talvella on mahdollista ja sitä tehdään, mutta vain sellaisissa kohteissa, mis-
sä se on pakko tehdä. Isot hankkeet on syytä ajoittaa kesälle, mikä on fiksua, sillä on-
han kesä parasta aikaa rakentaa. Tällä hetkellä talveksi kannattaa jättää sellaiset säh-
köverkko- ja ulkovalaistustyöt, missä on mahdollisimman vähän kaivettavaa pinta-alaa. 
Maanrakentaminen on talvella kalliimpaa kuin kesällä, koska tilapäisen päällysteen 
teko ja asfaltointi ovat huomattavasti kalliimpia silloin.  
Talviajan päällystystöistä halutaan kohtuuhintaisia. Tämä edellyttäisi ilmaston huomat-
tavaa lämpenemistä edelleen tai pääkaupunkiseudun tilapäispäällystevaatimusten 
muuttumista kohtuullisimmiksi. Kylmäasfaltin tilalla voisi käyttää esimerkiksi kivituhkaa 
niin kuin aikaisemmin oli määrätty. Kivituhkaa pystytään käytön jälkeen vielä uusiokäyt-
tämään. Talvella suurin osa päällysteistä on kuitenkin lumen ja jään alla, onko siis vält-
tämätöntä, että jalkakäytävä näyttää esteettisesti täydelliseltä.   
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7 Yhteenveto 
Sähköverkkojen ja ulkovalaistusten maanrakennustyöt alkavat lupien hakemisella ja 
aloituskatselmuksilla. Tämän jälkeen päästään kaivamaan. Kaivamisen yhteydessä 
päästään aloittamaan jo täyttötyöt kaapeleiden suojaputkituksen kohdalta. Kun kaape-
leiden vedot, asentamiset ja kartoitukset ovat suoritettu, päästään peittämään loputkin 
työmaasta. Talvella kaivettaessa roudan paksuudesta riippuen, käytetään lämmittimiä 
jo ennen kaivamista sen nopeuttamiseksi.  
Täyttötyöt tehdään ”Yleisten alueiden käyttö, tilapäiset liikennejärjestelyt ja katutyöt, 
Pääkaupunkiseudun (PKS) määräykset ja ohjeet” mukaisesti. Talvella täyttäessä on 
lumi ja jää poistettava kaivannosta ennen täyttämistä.  
Uusimman ”Yleisten alueiden käyttö, tilapäiset liikennejärjestelyt ja katutyöt, Pääkau-
punkiseudun (PKS) määräykset ja ohjeet” uudistuksena tuli muutos tilapäisenpäällys-
teen määräyksiin. Uudistuksessa sanotaan, että tilapäisenpäällysteen tulee olla sitovaa 
eli kylmäasfalttia. Tästä johtuen sähköverkon ja ulkovalaistuksen talviajan maanraken-
nustöiden kustannukset ovat nousseet. Lisäkustannuksia tuo pelkän kylmäasfaltin hin-
nan lisäksi sen hidas asennus ja korjaaminen. Lisäksi kylmäasfalttia ei pystytä uu-
siokäyttämään. Näistä syistä johtuen on alettu tutkimaan talviasfaltoinnin mahdolli-
suuksia. 
Tärkeintä asfalttipohjien teossa talvella on se, että tiivistys tapahtuu rakennekerroksien 
ollessa sulia. Tähän on muutamia vaihtoehtoja, kuten lämmityslaitteet tai lämmitetty 
murske. Lämmityslaitteilla sulattaminen kestää roudan paksuudesta riippuen päivästä 
pariin kun taas lämmitetyllä murskeella muutamia tunteja. Sulatuksen ajaksi sulatettava 
alue on aidattava, koska kevytliikennettä ei voida päästää kulkemaan lämmityslaittei-
den tai lämmitetyn murskeen ylitse. Sulatuksen jälkeen tulee vielä tiivistää.  
Lämmityslaitteita on erilaisia, mutta paras suurehkojen erimuotoisten alojen sulattami-
seen kaupunkialueella on tällä hetkellä HeatWork. HeatWork:n lämpöletkut pystyvät 
levittämään alueen muodon mukaisesti ja mallista riippuen se toimii omalla aggregaatil-
la, verkkovirralla tai molemmilla. Lämmitetty murske sopii myös sulatukseen ja samalla 
täytöksi, mutta ei paksuksi kerrokseksi lopulliseen rakennekerrokseen, koska siitä puut-
tuu hienoaines.  
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Itse asfaltointi talvella on mahdollista, mutta myös säistä riippuvaa. Liian kovalla pak-
kasella asfaltti jäähtyy liian nopeasti ja liiallisella lumisateella asfaltti epäonnistuu hel-
posti. Asfaltin levittämisen jälkeen on toimittava ripeästi talvella, koska kolme ensim-
mäistä tiivistysjyräyksen ylityskertaa on suoritettava ennen kuin asfalttimassa lämpötila 
alittaa 115 °C. Loputkin tiivistys kerrat on suoritettava ennen kuin massan lämpötila 
laskee alle 75 °C. Ilmanlämpötilan lisäksi myös maan lämpötila, tuulen nopeus ja asfal-
tin paksuus vaikuttavat asfalttimassan jäähtymiseen. Talvella asfaltoidessa on myös 
otettava kalusto huomioon. Esimerkiksi valssin veden sekaan on syytä laittaa jääty-
misenestoainetta ja levittäjän lämmittämiseen on hyvä varata aikaa.  
Tekniikoita ja mahdollisuuksia talviasfaltointiin on olemassa, mutta ne ovat hyvin aikaa 
vieviä ja sitä kautta kustannuksia lisääviä. Tällä hetkellä ja nykyisillä menetelmillä on 
jalkakäytävät parempi tehdä tilapäispäällysteellä ja asfaltoida vasta keväällä. 
Kuten kustannusarviosta nähtiin, talviasfaltoinnin ja kylmäasfaltoinnin + asfaltointi ke-
väällä kustannuksissa ei ole kuin noin 400 € eroa taulukon 5 menekeillä ja hinnoilla. 
Tämä tarkoittaa sitä, että jonain sateisena ja suojakelisenä talvena talviasfaltointi voi 
olla kannattavaa, jos kylmäasfaltointia joudutaan korjaamaan paljon. Toisaalta talven 
kelejä on vaikea ennustaa. Talviasfaltointiin liittyy aina omat säästä aiheutuvat riskinsä.  
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Haastattelun runko 
 
 Mikä on tällä hetkellä normaali toimintakausi? 
 
 Mitkä ovat keskeisimmät rajoitteet kauden pituudelle? 
 
 Onko olemassa tekniikoita, joilla pystyttäisiin pidentämään asfaltointikautta? 
 
 Mitkä ovat asfaltointikautta pidentävien tekniikoiden hyvät ja huonot puolet? 
 
 Mitä muita ongelmia talviasfaltoinnissa on? 
 
 Antavatko asfalttiurakoitsijat takuuta talviasfaltoinnille? 
 
 Millaiset ovat talviasfaltoinnin kustannukset verrattuna kesäasfaltointiin? 
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